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Kraftfahrzeug xnit einem Diesel-Antriebsmotor 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit 
einem Diesel-Antriebsmotor , dessen Abgasanlage ein 
diskontinuierlich regenerierbares Abgasreinigungssystem 
aufweist, das eine Dieselkraf tstof f katalytisch verbrennende 
Katalysatoreinheit umf al5t . Diskontinuierlich regenerierbare 
Abgasreinigungssysteme in diesem Sinne konnen insbesondere 
Dieselpartikelf ilter und NO^-Speicherkatalysatoren umfassen. 

Zur Einhaltung umweltgesetzlicher Vorgaben werden die Abgase 
von verbrennungsmotorisch angetriebenen Kraft fahrzeugen einer 
Reinigung unterzogen. Namentlich werden zur Reduktion der 
partikelf ormigen Emissionen der Abgase von durch einen 
Dieselmotor angetriebenen Kraft fahrzeugen geeignete 
Partikelf ilter eingesetzt. Derartige Partikelf ilter miissen 
von Zeit zu Zeit regeneriert werden, indem die auf der 
Filteroberf lache angesammelten Partikel abgebrannt werden. 
Aufgrund der bei modernen Dieselmotoren relativ niedrigen 
Abgastemperaturen mui^ selbst bei Verwendung von 
Kraf tstof fadditiven, die die ohne derartige Additive je nach 
RuSzusammensetzung zwischen 470 °C und 600 °C liegende 
RuSentziindungs tempera tur urn ca. 100 zu senken vermogen, 

allerdings langfristig zu einer Verstopfung des 
Partikelf liters fiihren und dessen Reinigung erforderlich 
machen, die Abgas tempera tur zur Einleitung der Regeneration 
durch geeignete MaiSnahmen bzw. Einrichtungen angehoben 
werden, wenn eine Filterregeneration auch aufierhalb des 
Vollastbetriebs moglich sein soil. 

Vorgeschlagen wurden hierzu diverse dem Partikelf ilter 
vorgeschaltete Brenner (vgl. z.B. DE 19504183 Al und DE 
19717544 Al) . Nachteilig ist dabei allerdings der erhebliche 
bauliche und finanzielle Aufwand, der durch Integration des 
vergleichsweise groSen Brenners in die Abgasanlage erheblich 
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vergrofierte erf order liche Einbauraum sowie die nachteilige 
Beeinf lussung der Stromungsverhaltnisse innerhalb der 
Abgasleitung durch den Brenner. 

Eine im Hinblick auf einige der vorstehend genannten 
Gesichtspunkte gunstigere Losung ist in der EP 132166 Al 
vorgeschlagen worden, indem eine niedrigsiedende organische 
Fliissigkeit an einer in das dem Partikelf ilter vorgeschaltete 
abgasf iihrende Bauteil ragenden Gliihkerze verdampft und der 
Dampf entweder nach seiner Durchmischung mit dem 
sauerstof fhaltigen Abgas an der Spitze der Gluhkerze 
entzundet oder aber - ohne Entziindung - dem Abgasstroin 
zugemischt wird. Im zuletzt genannten Fall erfolgt eine 
Temperaturerhohung des dem Partikelf ilter zugeleiteten 
Abgases durch katalytische Oxidation des Dampfes der 
niedrigsiedenden organischen Fliissigkeit in einem katalytisch 
beschichteten Bereich des Partikelf liters . Besonderer 
Nachteil dabei ist insbesondere der mit der Bevorratung der 
niedrigsiedenden organischen Fliissigkeit verbundene 
technische und logistische Auf wand. Ferner setzt die 
Regeneration des RuEfilters unter Einsatz dieser 
Heizeinrichtung Abgas temperatur en von iiber 450 °C voraus, die 
bei modernen Dieselmotoren nur unter Vollast erreicht werden. 

Die DE 3139565 Al, aus der sich ein Kraf tf ahrzeug der 
gattungsgemaSen Art herleiten laiSt, beschreibt die 
Einspritzung von Dieselkraf tstof f iiber Zerstauberdiisen in 
Oder unmittelbar vor einen katalytisch beschichteten Bereich 
eines Partikelf liters, urn auf diese Weise durch katalytische 
Oxidation des Kraftstoffs die Abgas temperatur zu erhohen. Urn 
die katalytische Oxidation einzuleiten, ist in den 
katalytisch beschichteten Bereich des Partikelf liters ein 
elektrisches Heizelement eingebettet . Besondere Nachteile bei 
dem aus der DE 3139565 Al bekannten System sind neben der 
erheblichen Inhomogenitat der Tempera turvertei lung, daS der 
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zerstaubte Kraftstoff dem Abgasstrom durch teilweises 
Verdampfen Warme entzieht und daS die Zerstauberdiisen unter 
den in ungereinigtem Abgas eines Dieselmotors herrschenden 
Bedingungen zum Verstopfen neigen, so daS die betreffende 
Heizeinrichtung binnen kurzem f unktionsuntiichtig wird; dies 
erklart, weshalb Systeme nach der DE 3139565 Al niemals ziim 
Serieneinsatz gelangten.^ 

Schliefilich wurde versucht, die Abgastemperatur mittels 
elektrischer Heizelemente auf die Ziindtemperatur des auf dem 
Partikelf ilter angesaininelten RuSes zu erhohen; derartige 
Versuche wurden allerdings wieder aufgegeben, da die hierfur 
erf orderliche elektrische Leistung in konventionellen 
Kraf tf ahrzeugen nicht bereitgestellt werden kann. 

Zur Reduzierung des AusstoSes an Stickoxiden werden zunehmend 
NO^-Speicherkatalysatoren eingesetzt. Urn diese zu 
regenerieren, ist eine Anfettung des Abgases erf orderlich. 
Wahrend dies bei Ottomotoren unproblematisch ist, bedarf es 
bei Dieselmotoren, die mit Luf tiiberschuS betrieben werden und 
deren Abgas somit regelmaSig ebenfalls einen Luf tiiberschuS 
aufweist, hierzu besonderer MaEnahmen. 

Im Lichte des vorstehend erlauterten Standee der Technik 
liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein 
eine Abgasanlage mit einem diskontinuierlich regenerierbares 
Abgasreinigungssystem aufweisendes Kraf tf ahrzeug der eingangs 
angegebenen Art zu schaffen, bei dem die fiir den 
Regenerationsbetrieb des Abgasreinigungssystems 

erf orderlichen Aggregate technisch einfach und kostengiinstig 
aufgebaut sind, einen nur geringen zusatzlichen Einbauraum in 
Anspruch nehmen, wartungsarm sind und zuverlassig arbeiten. 

Gelost wird diese Auf gabenstel lung gemalS der vorliegenden 
Erfindung durch die folgenden Merkmale: 
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- der Katalysatoreinheit ist eine 
Kraf tstof fverdampfungseinheit vorgeschaltet ; 

- die Kraf tstof fverdampfungseinheit umfaSt ein elektrisches 
Heizelement und steht liber eine Kraf tstof fleitung mit dem 
Kraf tstof f tank des Fahrzeugs in Verbindung; 

die Kraf tstof fverdampfungseinheit ist in raumlicher 
Trennung zu abgasf lihrenden Bauteilen angeordnet; 
zwischen der Kraf tstof fverdampfungseinheit und einem 
abgasf iihrenden Bauteil erstreckt sich ein 

Kraf tstof fdampfeinspeiskanal , welcher stromaufwarts zur 
Katalysatoreinheit in ein abgasfiihrendes Bauteil miindet. 

Ein wesentliches Merkmal des erf indungsgemaSen 
Kraf tfahrzeugs, das in Kombination mit den weiteren fur die 
vorliegende Erfindung charakteristischen Merkmalen in 
besonderer Weise zur Losung der Auf gabenstellung beitragt, 
ist die Anordnung der ein elektrisches Heizelement 
umf assenden Kraf tstof fverdampfungseinheit in raumlicher 
Trennung zu abgasf uhrenden Bauteilen. Insbesondere bedeutet 
dies, daS die Kraf tstof fverdampfungseinheit nicht in eines 
der der Katalysatoreinheit vorgeschalteten abgasf uhrenden 
Bauteile hineinragt. Die raumliche Trennung der 
Kr a f t s t o f f ver damp f ungs e inhe i t von abgas f uhrenden Bau t e i len 
und die Einspeisung des durch die 

Kraf tstof fverdampfungseinheit bereitges tell ten 

Kraf tstof fsdampfes in die Abgasleitung vor der 
Katalysatoreinheit liber einen Kraf tstof fdampfeinspeiskanal 
verhindert, dal5 die Kraf tstof fverdampfungseinheit im Betrieb 
des Fahrzeugs den erheblich schwankenden Abgas tempera turen 
ausgesetzt ist. Auf diese Weise lassen sich die 
Umgebungsbedingungen, unter denen die 

Kraf tstof fverdampfungseinheit Kraf tstof fdampf bereitzustellen 
hat, besser kontrollieren und vergleichmaSigen . Dies wiederxim 
gestattet, die ein elektrisches Heizelement \amfassende 
Kraf tstof fverdampfungseinheit hinsichtlich ihrer Funktion so 
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zu optimieren, daS sie geeignet ist, mit gleichbleibend gutem 
Resultat Dieselkraf tstof f zu verdampfen. Des weiteren wirkt 
sich die Zufuhr des durch die Kraf tstof fverdampfungseinheit 
bereitgestellten Kraf tstof fsdampfes in die Abgasleitung iiber 
einen Kraf tstof fdampfeinspeiskanal dahingehend aus, daS die 
Stromungsverhaltnisse innerhalb der Abgasleitung weniger 
beeintrachtigt werden als bei Einsatz herkommlicher Brenner 
und dais ein deutlich gesteigertes MaS an Flexibilitat 
hinsichtlich der raumlichen Anordnung bzw. Unterbringung der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit besteht; letzteres ist bei 
modernen Fahrzeugen, bei denen bisweilen auSerordentlich 
beengte Einbauverhaltnisse fiir die Abgasanlage bestehen, von 
besonderem Vorteil . 

Lediglich zur Klarstellung sei betont, daS in der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit allein ein physikalischer 
ProzeS erfolgt, indem sich hier der Aggregatzustand des 
Dieself kraf tstof fs von fliissig zu dampfformig andert; es 
erfolgt hingegen keine chemische Umsetzung des 
Dieselkraf tstof fs wie beispielsweise eine Reformation oder 
dergleichen. 

Das vorstehend erlauterte, bei erf indungsgemaSen 
Kraf tf ahrzeugen realisierte System laiSt sich insbesondere 
sowohl fiir die Regeneration eines Partikelf liters wie auch 
fur die Regeneration eines NO^-Speicherkatalysators oder die 
Regeneration einer kombinierten Abgasreinigungsvorrichtung 
einsetzen. Im zuerst genannten Fall wird der gesamte in der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit erzeugte Kraf tstof fdampf dem 
Abgasstrom stromaufwarts eines dem RuiSfilter vorgeschalteten 
Oxidationskatalysators zugefuhrt, wobei in Abhangigkeit von 
dem jeweiligen Betriebspunkt des Motors eine solche Menge an 
Kraftstoff verdampft und anschlieSend in dem 
Oxidationskatalysator katalytisch verbrannt wird, daS die 
Temperatur des Abgases hinter dem Oxidationskatalysator fur 
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die Regeneration des nachgeschalteten Partikelf ilters 
ausreicht. Wird indessen das System nach der vorliegenden 
Erfindung zur Regeneration eines NO^-Speicherkatalysators 
eingesetzt, so wird mit dem in der 

Kraf ts toff ver damp fungseinheit erzeugten Kraf tstof f dampf das 
dem NO^-Speicherkatalysator zugefvihrte Abgas angefettet. 

Bei kombinierten Systemen laSt sich die raumliche Trennung 
der Kraf tstof fverdampfungseinheit zu abgas fiihrenden Bauteilen 
besonders vorteilhaft einsetzen, indem sich mittels einer 
einzigen Kraf tstof fverdampfungseinheit der Kraf tstof f dampf 
fiir die Regeneration sowohl des Partikelf ilters als auch des 
Nox-Speicherkatalysators aufbereiten laSt. 

Eine erste bevorzugte Weiterbildung der Erfindung zeichnet 
sich dadurch aus, daS der Kraf tstof f dampf einspeiskanal in 
eine als Venturi-Diise ausgebildete Querschnittsverengung des 
betreffenden abgas fiihrenden Bauteils mundet. Die hieraus 
resultierende Druckabsenkung in dem 

Kraf tstof f dampf einspeiskanal und der 

Kraf tstof fverdampfungseinheit begiinstigt das Verdampfen des 
Dieselkraf tstof fs und tragt durch entsprechende Absenkung des 
Siedebereichs zu einer Verringerung der fur das Verdampfen 
benotigten elektrischen Energie bei. 

GemaiS einer anderen bevorzugten Weiterbildung der Erfindung 
ist vorgesehen, daiS die Kraf tstof fverdampfungseinheit eine 
stehend angeordnete Gluhkerze umfafit, welche unter Einhaltung 
eines Ringspalts von einem Mantelrohr umgeben ist, in welches 
die Kraf tstof fleitung und der Kraf tstof fdampf einspeiskanal 
miinden. Die stehende Anordnung der Gluhkerze begiinstigt eine 
besonders homogene Verdampfung des in den zwischen der 
Gliihkerze und dem Mantelrohr definierten Ringraum einge- 
speisten Dieselkraf tstof fs . Bin besonders gutes 
Verdampfungsverhalten ergibt sich dabei, wenn die lichte 
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Weite des genannten Ringspalts zwischen 0,6 mm und 2 mm 
betrSgt. Bei einer solchen Dimensionierung ergeben sich im 
Hinblick auf das Verdampfungsergebnis optimale Verhaltnisse 
der einzelnen Einf luSgroSen wie Warmeiibertragung, 
Tropf chenbildung durch Sieden, Kapillaref f ekte und 
dergleichen. 

Als besonders giinstig hat es sich herausgestellt , wenn in dem 
zwischen der Gliihkerze und dem Mantelrohr bestehenden 
Ringspalt ein spiralf ormiges Leitelement angeordnet ist. 
Dieses fiihrt den erhitzten und siedenden Kraftstoff und 
anschliefiend den Kraf tstof f dampf spiralformig urn die 
Gluhkerze herum, so daS zum einen lokale Warmeunterschiede 
auf der Oberflache der Gluhkerze ausgeglichen werden und 
durch den entsprechend langeren Stromungsweg eine 
Homogenisierung des aufbereiteten Kraf tstof fsdampfes erfolgt. 
Zum anderen wirken infolge der Drallstromung auf eventuell 
entstehende Kraf tstof f tropf chen Fliehkrafte, die deren 
Abscheiden an dem Mantelrohr begiinstigen, so dafi selbst bei 
besonders kompakt ausgeftihrten 

Kraf tstof fverdampfungs einhei ten die Gefahr, daS 

Kraf tstof ftropfchen in den Abgasstrom gelangen, sehr gering 
ist. Noch weiter reduzieren laSt sich diese Gefahr dadurch, 
daS der Kraf tstof f dampf einspeiskanal mit seinem der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit zugeordneten Ende in das 
Mantelrohr oberhalb der Gluhkerze hineinragt. Denn in diesem 
Falle liegt dergestalt eine zyklonartige Funktion der aus der 
Kr a f t s t o f f ver damp f ung s e inhe i t und dem 

Kraf tstof fdampfeinspeiskanal gebildeten Einheit vor, daS der 
aus der Kraf tstof fverdampfungseinheit entnommene 

Kraf tstof fdampf frei ist von alien f liehkraf tbedingt radial 
nach auSen in Richtung auf das Mantelrohr driftenden 
Kraf tstof ftropfchen . 
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Eine abermals andere Weiterbildung der Erfindung zeichnet 
sich dadurch aus, daft das Mantelrohr von einem Isolator 
umgeben ist. Hierdurch laSt sich mit dem Ziel einer 
weitergehenden Optimierung des Verdampfungsvorganges das 
Milieu, in welchem die Verdampfungseinheit arbeitet, welter 
vergleichmaSigen . 

Was die Dimensionierung des Kraf tstof f dampf einspeiskanals 
angeht, so betragt besonders bevorzugt im Bereich der Mundung 
des Kraf tstof f dampf einspeiskanals das Verhaltnis des 
Querschnitts des Kraf tstof f dampf einspeiskanals zum 
Querschnitt des abgasftihrenden Bauteils zwischen 0,006 und 
0,015. Dieses Verhaltnis erweist sich als besonders giinstig 
im Hinblick auf eine ausreichend gute Vermischung des in den 
Abgasstrom eingespeisten Kraf tstof fsdampfes ohne 

Beeintrachtigung der Stromungsverhaltnisse in der 
Abgasleitung auSerhalb des Regenerationsbetriebs . 

Die ftir den Regenerationsbetrieb benotigte Menge an 
Kraf tstof fdampf richtet sich nach den im Einzelfall 
bestehenden Verhaltnissen. Ist aufgrund entsprechender 
baulicher Gegebenheiten zur Einleitung der Regeneration des 
Partikelf liters bzw. des NO^-Speicherkatalysators durch die 
Kraf tstof fverdampfungseinheit innerhalb kurzer Zeit eine 
besonders groSe Menge an Kraf tstof fdampf bereitzustellen, so 
kann es sich - insbesondere mit Riicksicht auf die 
Leistungsfahigkeit des elektrischen Bordnetzes des 
betreffenden Fahrzeugs - als giinstig erweisen, der Kraft- 
stof fverdampfungseinheit eine Vorwarmstufe vorzuschalten, in 
der der Kraf tstof f vorgewarmt wird. Insbesondere kann eine 
derartige Vorwarmstufe einen Zwischenspeicher umfassen, in 
welchem etwa die fiir eine einmalige Regeneration des 
Partikelf liters erf orderliche Menge an Kraftstoff 
zwischengespeichert und uber ein geeignetes Vorheizelement 
insbesondere in Form eines elektrischen Widerstands- 
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Heizelements auf ein Temperaturniveau geringfugig unterhalb 
der Siedetemperatur vorgewarmt wird. Die allmahliche 
Vorwarmung des Kraftstoffs uber einen langeren Zeitraum, 
namlich uber das Intervall zwischen jeweils zwei 
Regenerationen kommt dabei der Leistungsf ahigkeit der 
elektrischen Anlage herkommlicher Kraf tf ahrzeuge entgegen. 
Additiv Oder alternativ zu einem elektrischen Heizelement 
kann die Vorwainnstuf e auch einen in dem Abgasstrom 
angeordneten Warmetauscher umfassen, in dem der spater in der 
Kraf ts toff verdampfungseinheit zu verdampf ende Kraf ts toff 
unter Nutzung der Warme des Abgases erwarmt wird. 

Vor einem vergleichbaren Hintergrund kann es gemaS einer 
abermals anderen bevorzugten Weiterbildung der Erfindung 
zweckmaSig sein, in dem Zeitintervall zwischen zwei 
Regenerationen bereits die fiir die Regeneration des 
RuSfilters benotigte Menge an Kraftstoff zu verdampfen und 
abrufbar vorzuhalten. Hierzu umfaSt die 

Kr a f t s t o f f ver damp f ung s e inhe i t z wee kmaSi gerwe i s e e inen 

Druckbehalter mit einer darin angeordneten Heizeinrichtung , 
Der wahrend der Regeneration aus dem Druckbehalter 
abstromende Kraf tstof f dampf kann, insbesondere zu seiner 
Homogenisierung und/oder weiteren Erhitzung, bei Bedarf noch 
iiber einen Nacherhitzer geleitet werden. Die vorstehenden 
Ausfiihrungen zur Vorwarmung des der 

Kraf tstof f verdampfungseinheit zugefuhrten Kraftstoffs in 
einer Vorwarmstufe gelten hier in gleicher Weise. 

Wird die Erfindung zur Regeneration eines Partikelf ilters 
eingesetzt, ist gemaS einer abermals anderen bevorzugten 
Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, daS die 
Oxidationskatalysatoreinheit und der Partikelf ilter in 
getrennten Gehausen untergebracht sind. Dies ermoglicht eine 
besonders hohe Reaktionsdichte in der (hinsichtlich ihrer 
Bauweise speziell auf diese Funktion abgestimmten) 
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Oxidationskatalysatoreinheit mit dem Ergebnis einer schnellen 
Reaktion und inf olgedessen einer raschen Einleitung der 

Regeneration des Partikelf ilters und einem geringen 
Krafts toff verbrauch. Zudem laiSt sich in diesem Falle durch 
entsprechende bauliche MaSnahmen eine homogenere 
Temperaturverteilung des aufgeheizten Abgases beim Eintritt 
in den Partikelf ilter sicherstellen . Zwingend ist die 
Unterbringung der Oxidationskatalysatoreinheit und des 
Partikelf ilters in getrennten Gehausen im Rahmen der 
vorliegenden Erfindung indessen keinesfalls. Vielmehr kann es 
sich unter besonderen Voraussetzungen, beispielsweise 
hinsichtlich der Einbauverhaltnisse, auch als guns tig 
erweisen, wenn die Oxidationskatalysatoreinheit und der 
Partikelf ilter in einem gemeinsamen Gehause untergebracht 
sind, namentlich indem die Oxidationskatalysatoreinheit durch 
einen katalytisch beschichteten Bereich des Partikelf ilters 
gebildet ist. 

Eine wiederum andere bevorzugte Weiterbildung der 
vorliegenden Erfindung zeichnet sich schlieSlich dadurch aus, 
daS zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit und dem 
Partikelf ilter ein Temperatursensor angeordnet ist, welcher 
mit einer Steuereinheit in Verbindung steht, welche dem 
Regenerationsbetrieb die Forderleistung einer die 
Krafts toff verdampfungseinheit speisenden Kraf tstof fpumpe in 
Abhangigkeit von der ermittelten Abgas tempera tur vor dem 
Partikelf ilter steuert. In diesem Falle lal^t sich durch 
entsprechende automatische Variation der der 

Kr a f t s t o f f ve r damp f ung s e inhe it durch die Kr a f t s t o f fpumpe 
zugefuhrten Kraf tstof fmenge der jeweilige Motorbetriebspunkt 
und die Abhangigkeit der Abgas tempera tur von diesem 
berucksichtigen mit dem Ergebnis, daS sich durch 
entsprechende Anpassung der verdampften Kraf tstof fmenge die 
Abgas temper a tur vor dem Partikelf ilter auf einen ftir die 
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Regeneration des betreffenden Filters optimale Temperatur 
(z.B. 650 OC) einregeln lalSt. 

Im folgenden wird die vorliegende Erfindung anhand einiger in 
der Zeichnung veranschaulichter bevorzugter 

Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert . Dabei zeigt 



Fig. 1 den vorliegend maSgeblichen Ausschnitt einer nach 
der vorliegenden Erfindung ausgefiihrten 
Abgasanlage in scheiuatischer Ansicht, 

Fig. 2 einen Vertikalschnitt durch die bei der 
Abgasanlage nach Fig. 1 eingesetzte 

Kraf tstof f verdampfungseinheit , 

Fig. 3 in schematischer Ansicht eine mogliche 
Kombination der in Fig. 2 veranschaulichten 
Kraftstof f ve r damp f ung s e i nhe it mi t einer 

VojTwarmstuf e und 

Fig. 4 in schematischer Ansicht die mogliche Ausfuhrung 
der Kraf tstof fverdampfungseinheit ftir eine 
Vorverdampf ung . 



Der in Fig. 1 dargestellte Ausschnitt einer Abgasanlage 
umfaSt ein iiber einen Flansch 1 an einen Kriimmer 
anschlielSbares Vorrohr 2, eine iiber eine Flanschverbindung 3 
an das Vorrohr 2 angeschlossene Katalysator-Baugruppe 4 mit 
einer in einem Katalysatorgehause 5 untergebrachten 
Oxidationskatalysatoreinheit 6 und eine iiber eine 
Flanschverbindung 7 an die Katalysator-Baugruppe 4 
angeschlossene Filter-Baugruppe 8 mit einem in einem 
Partikelf iltergehause 9 untergebrachten Partikelf ilter 10. 
Dem Vorrohr 2 ist relativ nahe an der Flanschverbindung 3 
eine Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 zugeordnet, welche 
verdampften Dieselkraf tstof f in den das Vorrohr 2 
durchstr5menden Abgasstrom einspeist. 
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iiber eine Kraf tstof f leitung 12, in welche eine Pumpe 13 
integriert ist, steht die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 
mit dem Kraf tstof f tank 14 des Fahrzeugs in Verbindung. Des 
weiteren ist die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 iiber einen 
Schalter 15 an die Stromversorgung 16 des Fahrzeugs 
angeschlossen. Der Schalter 15 wird dabei von einer in als 
solches bekannter Weise aufgebauten Steuereinheit 17 
gesteuert, die unter Auswertung verschiedener EingangsgrolSen, 
insbesondere des an dem Partikel filter bestehenden 
Druckgef alles , die Regeneration einleitet, indem der Schalter 
15 geschlossen und - mit einer definierten zeitlichen 
Verzogerung - die Pumpe 13 in Betrieb gesetzt wird. 

Die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 umfaSt ein elektrisches 
Heizelement in Form einer Gliihkerze 18 in stehender 
Anordnung. An den elektrischen AnschluiS 19 ist das 
elektrische AnschluBkabel 20 (vgl. Fig. 1) angeschlossen. Der 
zylindrische Gluhstift 21 der Gliihkerze 18 ist unter 
Einhaltung eines eine lichte Weite von 1 mm aufweisenden 
Ringspalts 22 von einem Mantelrohr 23 umgeben. Das Mantelrohr 
ist stirnseitig durch einen Deckel 24 dicht verschlossen, 
wobei durch einen entsprechenden Abstand des Deckels 24 zur 
Spitze 25 des Gliihstifts 21 ein Dampf entnahmeraum 2 6 gebildet 
wird. Zum Sockel 27 der Gluhkerze 18 hin ist das Mantelrohr 
23 iiber die Fassung 28 dicht abgeschlossen. 

In dem Ringspalt 22 ist ein spiralf ormiges Leitelement 29 
untergebracht, welches den Gluhstift 21 wendelformig umgibt . 
Die Kraf tstof f leitung 12 miindet in dem Mantelrohr 23 
benachbart zxim Sockel 27 der Gluhkerze 18. 

Ein die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 mit dem Vorrohr 2 
verbindender rohrchenf ormiger Kraf tstof f dampf einspeiskanal 30 
ragt mit seinem der Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 
zugeordneten, einen Kraf tstof f dampf entnahmestutzen 31 
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bildenden Ende in den Dampf entnahmeraum 26 hinein. Das dem 
Vorrohr 2 zugeordnete Ende des Kraf tstof fdampf einspeiskanals 
30 ragt in das Vorrohr 2 hinein, und zwar im engsten 
Querschnitt eines in das Vorrohr 2 eingesetzten Venturi- 
Einsatzes 32. 

Die Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 iimfai!>t einen das 
Mantelrohr 23 umgebenden Isolator 33, welcher ein Hiillrohr 34 
und eine den zwischen dem Mantelrohr 23 und dem Hiillrohr 34 
bestehenden Zwischenraum ausfiillende Dammung 35 umfaSt. 

Zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit 6 und dem 
Partikelf liter 10 ist ein Temperatursensor 35 angeordnet . 
Dieser erfaSt die Temperatur des Abgases vor dem 
Partikelf liter ; er steht iiber eine Signalleitung 37 mit der 
Steuereinheit 17 in Verbindung, welche im 

Regenerationsbetrieb die Forderleistung der die 
Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 speisenden Kraf tstof fpumpe 
13 in Abhangigkeit von der eirmittelten Abgas temperatur vor 
dem Partikelf liter 10 steuert. 

Die Erlauterung der vorliegenden Erfindung in der 
Beschreibung gestattet, das in den Fig. 1 und 2 
veranschaulichte System dergestalt abzuwandeln, daS es sich 
bei der zu regenerierenden Abgasreinigungsvorrichtung nicht 
um eiiien Partikelf liter handelt, sondern vielmehr um einen 
NO^-Speicherkatalysator . Im wesentlichen sind in diesem Falle 
der Partikelf liter samt dem vorgeschalteten 

Oxidationskatalysator durch einen NO^-Speicherkatalysator zu 
ersetzen . 

Fig. 3 veranschaulicht eine Moglichkeit, der 
Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 eine Vorwarmstufe 38 
yorzuschalten. Bei dem in Fig. 3 gezeigten Ausfiihrungsbei- 
spiel umfaSt die Vorwarmstufe 38 einen Zwischenspeicher 39, 
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dessen Fassungsvermogen auf die fur eine einmalige 
Regenerationen des Partikelf ilters erf orderliche 

Kraf tstof fmenge ausgelegt ist. Mittels der Pumpe 13 wird 
Kraftstoff aus dem Kraf tstof f tank des Fahrzeugs in den 
Zwischenspeicher 39 gefordert. Innerhalb des 

Zwischenspeichers 39 ist ein Vorheizelement 40 in Form eines 
elektrischen Widerstands-Heizelements angeordnet. Mit diesem 
wird der in den Zwischenspeicher auf genommene Kraftstoff 
allmahlich erwarmt, so daiS seine Tempera tur bei Einleitung 
der Regeneration geringfiigig unterhalb der Siedetemperatur 
liegt . 

In dem Stromungskanal 41, durch welchen hindurch vorgewarmter 
Kraftstoff aus der Vorwarmstufe 38 der 

Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 zugeftihrt wird, ist ein 
Ventil 42 angeordnet, welches - ebenso wie die Pumpe 13 - von 
einer Steuereinheit entsprechend gesteuert wird, urn die 
Regeneration einzuleiten bzw. zu beenden. 

An dem Zwischenspeicher 39 sind der Kraf tstof fzufuhrstutzen 
43 und der Kraf tstof faustrittsstutzen dergestalt angeordnet, 
daS wahrend der Regeneration des Partikelf ilters eine 
moglichst geringe Vermischung des in den Zwischenspeicher 
nachgef orderten Kraftstoffs mit dem bereits vorgewarmten 
Kraftstoff erfolgt, so dai^ dieser auf einem moglichst hohen 
Temperaturniveau zur Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 
gelangt . 

Die in Fig. 4 veranschaulichte Einrichtung ist geeignet, den 
gesamten fiir die Regeneration des Partikelf ilters benotigten 
Kraf tstof fdampf "auf Vorrat" herzustellen und abrufbar 
bereitzustellen. Hierzu innfaSt die 

Kraf tstof fverdampfungseinheit 11 einen Druckbehalter 44 mit 
einer darin angeordneten elektrischen Heizeinrichtung 45. Dem 
Kraf tstof f tank des Fahrzeugs entnommener Kraftstoff wird dem 
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Druckbehalter mittels der Pumpe 13 und liber ein Ventil 46 
zugefiihrt. Ein weiteres Ventil 47 ist dem Druckbehalter 44 
nachgeschaltet . Durch entsprechende Beauf schlagung der 
Heizeinrichtung 45 wird der in den Druckbehalter 44 
eingespeiste Kraftstoff allmahlich verdampft. Der entstehende 
Dampf 48 wird bis zur Einleitung der Regeneration in dem 
Druckbehalter 44 bevorratet. 

Wird zur Einleitung der Regeneration des Partikelf liters das 
Ventil 47 geoffnet, stromt der zuvor aufbereitete 
Kraf tstof fdampf 48 liber den Kraftstoff dampf einspeiskanal 30 
in das Vorrohr 2. In den Kraf tstof fdampf einspeiskanal ist ein 
Nacherhitzer 49 integriert. Dieser umfaSt eine in ein 
Mantelrohr 50 eingesetzte Gliihkerze 51, an deren Oberflache 
der Kraf tstof fdampf 48 homogenisiert und nacherhitzt wird, 
bevor er in den Abgasstrom gelangt. 
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Patentanspruche 

1. Kraf tfahrzeug mit einem Diesel -Antriebsmotor, dessen 
Abgasanlage ein diskontinuierlich regenerierbares 
Abgasreinigungs system aufweist, das eine Dieselkraf tstof f 
katalytisch verbrennende Katalysatoreinheit umfaSt, 
gekennzeichnet durch die folgenden Merkmale: 

der Katalysatoreinheit (6) ist eine 

Kraf tstof fverdampfungseinheit vorgeschaltet ; 
die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) umfaSt ein 
elektrisches Heizelement und steht iiber eine 
Kraf tstof fleitung (12) mit dem Kraf tstof f tank (14) des 
Fahrzeugs in Verbindung; 

die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) ist in raumlicher 
Trennung zu abgasfuhrenden Bauteilen angeordnet; 
zwischen der Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) und einem 
abgasfuhrenden Bauteil erstreckt sich ein 

Kraf tstof fdampfeinspeiskanal (30) , welcher stromaufwarts 
zur Katalysatoreinheit (6) in ein abgasfiihrendes Bauteil 
miindet . 

2. Kraf tfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dag das Abgasreinigungssystem einen diskontinuierlich 
regenerierbaren Partikelf ilter (8) und eine diesem 
vorgeschaltete Oxidationskatalysatoreinhei t ( 4 ) umf al5t , 
wobei die Oxidationskatalysatoreinheit im 

Regenerationsbetrieb unter katalytischer Verbrennung des 
durch die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) 

bereitgestellten Kraf tstof fdampfs das dem Partikelf ilter 
zustromende Abgas aufheizt. 

3. Kraf tfahrzeug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 
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daS das Abgasreinigungssystem als Katalysatoreinheit 
einen diskontinuierlich regenerierbaren NO^-Speicherkat 
umf alSt . 

4. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet , 

daJS der Kraf tstof f dampf einspeiskanal (30) in eine als 
Venturi-Diise ausgebildete Querschnittsverengung des 
betreffenden abgas f iihr enden Bauteils miindet. 

5. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) eine stehend 
angeordnete Gliihkerze (18) umfaSt, welche unter 
Einhaltung eines Ringspalts (22) von einem Mantelrohr 
(23) umgeben ist, in welches die Kraf tstof fleitung (12) 
und der Kraf tstof f dampf einspeiskanal (30) miinden. 

6. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die lichte Weite des Ringspalts (22) zwischen 0,6 mm 
und 2 mm betragt . 

7. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 5 oder Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS in dem Ringspalt (22) ein spiralf ormiges Leitelement 
(29) angeordnet ist. 
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8. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 5 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet , 

daS der Kraf tstof f dampf einspeiskanal (30) mit seinem der 
Kraf tstof fverdampf ungseinheit (11) zugeordneten Ends in 
das Mantelrohr ( 23 ) hineinragt . 

•9. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 5 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet , 

dajS das Mantelrohr (23) von einem Isolator (33) umgeben 
ist . 

10. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS der Kraf tstof fverdampf ungseinheit (11) eine 
Vorwarmstufe (38) fur den zu verdampf enden Krafts toff 
vorgeschaltet ist . 

11. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Vorwarmstufe (38) einen Zwischenspeicher (39) mit 
einer darin angeordneten Heizeinrichtung (40) umfaSt. 

12. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Vorwarmstufe einen dem Abgasstrom ausgesetzten 
Warmetauscher umf aSt . 

13. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 

dadurch gekennzeichnet, 

dal^ die Kraf tstof fverdampf ungseinheit (11) einen mittels 
zweier Ventile (46, 47) absperrbaren Druckbehalter (44) 
mit einer darin angeordneten Heizeinrichtung (45) umfalSt. 

14. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 
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daS der Kraf tstof fverdainpfungseinheit (11) ein 
Nacherhitzer (49) fur den dem Druckbehalter (44) 
entstromenden Kraf tstof fdampf (48) nachgeschaltet ist. 

15. Kraf tf ahrzeug nach einem der Anspruche 1 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet , 

daJS im Bereich der Mundung des 

Kraf tstof fdampf einspeiskanals (30) das Verhaltnis des 
Querschnitts des Kraf tstof fdampf einspeiskanals zum 
Querschnitt des abgasf iihrenden Bauteils zwischen 0,006 
und 0,015 betragt. 

16. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

da£ die Oxidationskatalysatoreinheit (6) und der 
Partikelf ilter (10) in getrennten Gehausen (5; 9) 
untergebracht sind . 

17. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Oxidationskatalysatoreinheit (6) und der 
Partikelf ilter (10) in einem gemeinsamen Gehause 
untergebracht sind. 

18. Kraf tf ahrzeug nach Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

ddi^ die Oxidationskatalysatoreinheit (6) durch einen 
katalytisch beschichteten Bereich des Partikelf liters 
(10) gebildet ist. 
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19. Kraf tfahrzeug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet , 

daS zwischen der Oxidationskatalysatoreinheit (6) 
und dem Partikelf ilter (10) ein Temperatursensor 
(36) angeordnet ist, welcher mit einer 
Steuereinheit (17) in Verbindung steht, welche im 
Regenerationsbetrieb die Forderleistung einer die 
Kraf tstof f verdampf ungseinheit ( 11 ) speisenden 
Kraf tstof fpumpe (13) in Abhangigkeit von der 
ermittelten Abgastemperatur vor dem Partikelf ilter 
(10) steuert. 
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Zu saxnmenf a s sung 



Bei einem Kraf tf ahrzeug mit einem Diesel-Antriebsmotor , 
dessen Abgasanlage ein diskontinuierlich regenerierbares 
Abgasreinigungssystem aufweist, das eine Dieselkraf tstof f 
katalytisch verbrennende Katalysatoreinheit umfagt, ist der 
Katalysatoreinheit ( 6 ) eine Kraf tstof fverdampfungseinheit 
vorgeschaltet ; die Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) umfaE^t 
ein elektrisches Heizelement und steht liber eine 
Kraf tstof fleitung (12) mit. dem Kraf tstof f tank (14) des 
Fahrzeugs in Verbindung; die Kraf tstof fverdampfungseinheit 
(11) ist in raumlicher Trennung zu abgasfiihrenden Bauteilen 
angeordnet; zwischen der Kraf tstof fverdampfungseinheit (11) 
und einem abgasfiihrenden Bauteil erstreckt sich ein 
Kraf tstof fdampfeinspeiskanal (30), welcher stromaufwarts zur 
Katalysatoreinheit (6) in ein abgasfiihrendes Bauteil miindet. 
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